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Beschreibung 

[0001 ] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrei- 
. ben eines Flurforderzeugs mit mindestens einer brems- 
baren Achse und mindestens einer nicht bremsbaren 
Achse, sowie einer Steuereinheit fur einen Fahrantrieb 
des Flurforderzeugs, wobei die Steuereinheit ein veran- 
deriiches, die- zulassige Maximalgeschwindigkeit des 
Flurforderzeugs festlegendes Steuersignal erzeugt. Die 
Erfindung betrifft aber auch ein zur Durchfuhrung des 
Verfahrens vorgesehenes Flurforderzeug mit minde- 
stens einer bremsbaren Achse und mindestens, einer 
nicht bremsbaren Achse und einer Steuereinheit zum 
Erzeugen eines veranderlichen, die zulassige Maximal- 
geschwindigkeit des Flurforderzeugs festlegenden 
Steuersignals. 

[0002] Nachstliegender Stand der Technik wird in der 
EP-A-0 343 839 gesehen. 

[0003] Bei der Auslegung von Bremsen fur Flurforder- 
zeuge sind eine Reihe von Vorschriften und Normen zu 
beachten, in denen Mindestanforderungen fur die Wirk- 
samkeit der Bremsen festgelegt sind. Der bei maxima ler 
Bremskraft erreichbare Bremsweg ist bei Flurforderzeu- 
gen, insbesondere bei Flurforderzeug en mit Hubmast 
wie z.B. Hochregalstaplern, von der momentanen Fahr- 
. geschwindigkeit und von zahlreichen weiteren Faktoren 
abhangig. 

[0004] Bei Flurforderzeug en des Standes der Technik 
ist es bekannt, die zulassige maximale Fahrgeschwin- 
digkeit in Abhangigkeit von einem oder von mehreren 
dieser Faktoren mittels eine Steuereinheit jederzeit an 
die . momentanen Betriebsbedingungen anzupassen. 
Derzeit bekannte Steuereinrichtungen sind beispiels- 
weise in der Lage, den Lenkwinkel, das Gewicht einer 
angehobenen Last und/oder die Position einer vertikal 
beweglichen Lastaufnahmevorrichtung bei der Ermitt- 
lung der momentan zulasstgen Maximalgeschwindig- 
keit zu berucksichtigen. Es wird dabei angestrebt, bei 
jederzeitiger Einhaltung der geltenden Normen und Vor- 
schriften eine moglichst grofie maximale Fahrge- 
schwindigkeit zuzujassen. 

[0005] Mit Messungen und Versuche kann festgestellt 
werden, daft der Bremsweg von gattungsgemafien 
Flurforderzeug en, aufier von den oben erwahnten Fak- 
toren, auch von der momentanen Fahrrichtung, d.h. 
Vorwartsfahrt oder Ruckwartsfahrt, abhangig ist. 
[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe 
zugrunde, ein Verfahren zum Betreiben eines Flurfor- 
derzeugs sowie ein Flurforderzeug zur Durchfuhrung 
des Verfahrens zur Verfugung zu stellen, womit der Ein- 
flufi der momentanen Fahrrichtung bei der Ermittlung 
der zulassigen Fahrgeschwindigkeit berucksichtigt 
wird. 

[0007] Diese Aufgabe wird bezuglich des Verfahrens 
erfindungsgemafi dadurch gelost, dafi das Steuersignal 
mittels der Steuereinheit in Abhangigkeit von der Fahr- 
richtung des Flurforderzeugs derart vera ndert wird, dafi 
bei Fahrt in Richtung der bremsbaren Achse eine hone- 



re Maximalgeschwindigkeit zugelassen ist, als bei Fahrt 
in Richtung der nicht bremsbaren Achse. 
[0008] Die maximal erzielbare Bremsbeschleunigung 
wird bei Flurforderzeug en in der Reg el erreicht, wenn 
5 die an der gebremsten Achse angeordneten Rader sich 
infolge der betatigten Bremsen zumindest annahemd 
gleitend uber die Fahrbahnoberflache bewegen. Die 
Bremsbeschleunigung ist dabei direkt proportional zu 
der uber die Rader der gebremsten Achse auf die Fahr- 
10 bahnoberflache wirkende Normalkraft. Durch den von 
der Fahrbahnoberflache beabstandeten Massen- 
schwerpunkt des Flurforderzeugs und die beim Ab- 
bremsen des Flurforderzeugs entstehende Tragheits- 
kraft a ndert sich die Grofie der auf die gebremste Achse 

15 wirkenden Normalkraft wahrend des Bremsens. Dabei 
wird wahrend einer Bremsung aus einer Fahrt in Rich- 
tung der bremsbaren Achse die gebremste Achse zu- 
satzlich belastet. Analog dazu wird bei einer Bremsung 
aus einer Fahrt in Richtung der nicht bremsbaren Achse 

26 die gebremste Achse entlastet 

[0009] Aus diesem Grund ist bei Fahrt in Richtung der 
bremsbaren Achse eine grofiere Bremsbeschleunigung 
erreichbar, als beim Fahren in Richtung der nicht brems- 
baren Achse. Erfindungsgemali wird demnach bei Fahrt 

25 in Richtung der bremsbaren Achse eine hohere Maxi- 
malgeschwindigkeit zugelassen ist, als bei Fahrt in 
Richtung der nicht bremsbaren Achse, wobei bisher er- 
forderliche Sicherheitsreserven ausgeschopft werden. 
[001 0] Auf diese Weise wird fur die Vorwartsfahrt und 

3,o fur die Ruckwartsfahrt die zulassige Maximalgeschwin- 
digkeit so groE wie moglich festgesetzt. Es ist dabei si- 
chergestellt, dafi jederzeit eine den Normen entspre- 
chende Bremswirkung gewahrleistet ist. 
[0011] Eine vorteilhafte Weiterbfldung der Erfindung 

35 besteht darin, dafi das Steuersignal in Abhangigkeit von 
der Masse einer mit einer Lastaufnahmevorrichtung 
aufgenommenen Last verandert wird. Die Masse der 
' aufgenommenen Last stellt eine weitere wichtige Grofie 
dar, die bei der Festlegung der maximalen Fahrge- 

40 schwindigkeit berucksichtigt werden mufi. Daruber hin- 
aus andert sich durch die Last der Schwerpunkt des ge- 
samten Flurforderzeugs. Von der Masse der Last hangt 
zum einen die erzielbare Bremswirkung, zum anderen 
aber auch die Fahrstabilitat des Flurforderzeugs ab. 

45 [0012] Weiterhin ist es zweckmaliig, wenn das Steu- 
ersignal in Abhangigkeit von der Position einer an einer 
Hubvorrichtung auf- und abbewegbaren Lastaufnahme- 
vorrichtung verandert wird. Der oben beschriebene Un- 
terschied der Bremswirkung bei Vorwartsfahrt und 

50 Ruckwartsfahrt vergrofiert sich mit steigendem Schwer- 
punkt des Flurforderzeugs und damit bei einem Anhe- 
ben der Lastaufnahmevorrichtung mit oder ohne Last. 
[0013] Eine besonders gunstige Weiterbildung der 
Erfindung besteht darin, dafi das Steuersignal in Abhan- 

55 gigkeit von dem zwischen den Laufradem der bremsba- 
ren Achse und der Fahrbahnoberflache vor.herrsch en- 
den Reibungsbeiwert beeinflufit wird. Wenn der mo- 
mentan vorhandene Reibungsbeiwert in die Berech- 
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nung der zulassigen Maximalgeschwindigkeit mit ein- 
flieftt, konnen auch bezuglich dieses Aspekts bisher 
vorhandene Sicherheitsreserven ausgeschopft und der 
Geschwindigkeitsgrenzwerte so.hoch wie moglich an- 
gesetzt werden. Der zu erwartende Reibungsbeiwert 5 
kann der Steuereinheit dabei unter Berucksichtigung 
der Fahrbahnbeschaffenheit von Hand vorgegeben 
werden. Moglich ist es ebenfalls, den Reibungsbeiwert 
durch Auswertung von. vorangegangenen Bremsungen 
empirisch zu bestimmen. 10 
[0014] . Bezuglich des zur Durchfuhrung des Verfah- 
rens vorgesehenen Flurforderzeugs zur Durchfuhrung 
des Verfahrens wird die eingangs gestellte Aufgabe da- 
durch. gelost, daft die Steuereinheit mit einem die mo- 
mentane Fahrrichtung des Flurforderzeugs wiederge- 15 
benden Signalgeber derart in Wirkverbindung steht, 
daft bei Fahrt in Richtung der bremsbaren Achse eine 
hohere Maximalgeschwindigkeit zugelassen ist, als bei 
Fahrt in Richtung der nicht bremsbaren Achse, 
[001 5] Vorteilhafte Weiterbildungen hierzu gehen aus 20 
den untergeordneten Anspruchen hervor. 
[0016] Weitere Vorteile und Ausgestaltungen der Er- 
findung werden anhand des in der schematischen Figur 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiels naher erlautert. ^ 
[001 7] Die Figurzeigt als erfindungsgemaftes Flurfor- 25 
derzeug einen Hochregalkommissiohierer. 
[0018] In einem Antriebsteil 1 befinden sich beispiels- 
weise Anthebsaggregate und Batterien fur den Fahran- 
trieb des Flurforderzeugs. Das Flurforderzeug besitzt ei- 
ne bremsbare Antriebsachse 2 sowie zwei nicht brems- 30 
bare Achsen 3. An dem Antriebsteil 1 des Flurforder- 
zeugs ist eine Hubvorrichtungt 4 angeordnet, an dem 
ein Fahrerstand 5 mit einer Lastaufnahrnevorrichtung 6 
auf- und abbewegbar befestigt ist. Die Lastaufnahrne- 
vorrichtung ist dabei mit einem I nitialhubgerust 7 vertikal 35 
beweglich an dem Fahrerstand 5 befestigt. 
[0019] Die Lage des Massenschwerpunkts S m des 
Flurforderzeugs einschlieftlich Last verandert sich wah- 
rend des Betriebs des Flurforderzeugs fortlaufend und 
ist insbesondere abhangig von der Stellung des Last- <o 
aufnahmemittels am Hubgerust und der Masse der mit 
dem Lastaufnahmemittel aufgenommenen Last. Der in 
der Figur eingezeichnete Massenschwerpunkts S m wird 
im Betrieb des Flurforderzeugs bei angehobener Last 
erreicht. 45 
[0020]. Wenn das Flurforderzeug aus einer Fahrt in 
Richtung v mit einer Bremsbeschleunigung a abge- 
bremst wird, greift an dem Massenschwerpunkt S m eine 
der Richtung der Bremsbeschleunigung a entgegenge- 
richtete Tragheitskraft F an. Infolge dieser Tragheits- so 
kraft, welche uber den Radstand y auf der Fahr- 
bahnoberflache 8 abgestutzt wird, erhoht sich in diesem 
Ausfuhrungsbeispiel die Normalkraft A R zwischen der 
gebremsten Achse 2 und der Fahrbahnoberfiache 8. Im 
anderen Fall verkleinert sich die auf die gebremste Ach- 55 
se 2 wirkende Normalkraft Ar, wenn das Flurforderzeug 
aus einer Fahrt in zu v entgegengesetzter Richtung ab- 
gebremst wird. 



[0021] Die maximal erreichbare Bremsbeschleuni- 
gung a errechnet sich in Abhangigkeit von der Fahrrich- . 
tung und folgenden Groften: 

A R(J : Normalkraft zwischen Fahrbahn und bremsba- 

rer Achse bei stehendem Flurforderzeug 
\i : Reibungsbeiwert 

m : Gesamtmasse des. Flurforderzeugs 
einschlieftlich Last 

[0022] Ausgehend hiervon wird mittels einer nicht 
dargestellten Steuereinheit fur eine Fahrt in Richtung v 
ein groftererGrenzwertfurdie maximale Fahrgeschwin- 
digkeit vorgegeben, als fur eine Fahrt in entgegenge- 
setzter Richtung. Somit kann bei Einhaltung der Nor- 
men und Vorschriften eine grofttmogliche Fahrge- 
schwindigkeit erreicht werden. 



Patentanspruche 

1 . Verfahren zum Betreiben eines Flurforderzeugs mit 
mindestens einer bremsbaren Achse (2) und min- 
destens einer nicht bremsbaren Achse (3), sowie 
einer Steuereinheit fur einen Fahrantrieb des Flur- 
forderzeugs, wobei die Steuereinheit ein verander- 
liches, die zulassige Maximalgeschwindigkeit des 
Flurforderzeugs festlegendes Steuersignal er- 
zeugt, dadurch gekennzeichnet, daft das Steuer- 
signal mittels der Steuereinheit in Abhangigkeit von 
der Fahrrichtung des Flurforderzeugs derart veran- 
dert wird, daft bei Fahrt in Richtung der bremsbaren 
Achse (2) eine hohere Maximalgeschwindigkeit zu- 
gelassen ist, als bei Fahrt in Richtung der nicht 
bremsbaren Achse (3). 

2. Verfahren zum Betreiben eines Flurforderzeugs 
nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daft 

. das Steuersignal in Abhangigkeit von der Masse ei- 
ner mit einer Lastaufnahrnevorrichtung (6) aufge- 
nommenen Last verandert wird. 

3. Verfahren zum Betreiben eines Flurforderzeugs 
nach Anspruch 1 Oder 2, dadurch gekennzeich- 
net, daft das Steuersignal in Abhangigkeit von der 
Position einer an einer Hubvorrichtung (4) auf- und 
abbewegbaren Lastaufnahrnevorrichtung (6) ver- 
andert wird. 

4. Verfahren zum Betreiben eines Flurforderzeugs 
nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft das Steuersignal in Abhangig- 
keit von dem zwischen den Laufradern der brems- 
baren Achse (2) und der Fahrbahnoberfiache (8) 
vorherrschenden Reibungsbeiwert beeinfluftt 
wird. 

5. Flurforderzeug mit mindestens einer bremsbaren 
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Achse (2) und mindestens einer nicht bremsbaren 
Achse (3) und einer Steuereinheit zum Erzeugen 
eines veranderlicheri, die zulassige Maximalge- 
schwindigkeit des Flurforderzeugs festlegenden 
Steuersignals, dadurch gekennzeichnet, daB die 5 
Steuereinheit mit einem die momentane Fahrrich- 
tung des Flurforderzeugs wiedergebenden Signai- 
geber derart in Wirkverbindung steht, daB bePFahrt 
in Richtung der bremsbaren Achse (2) eine hohere 
Maximalgeschwindigkeit zugelassen ist, als bei 10 
Fahrt in Richtung der nicht bremsbaren Achse (3). 

6. Flurforderzeug nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuereinheit mit einem die 
Masse einer mit einer Lastaufhahmevomchtung (6) 15 
aufgenorhmenen Last wiedergebenden Signalge- 
ber in Wirkverbindung steht. - 

7. Flurforderzeug nach Anspruch 5 oder 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuereinheit mit einem 20 
die Position einer an einer Hubvorrichtung (4) auf- 
und abbewegbaren Lastaufnahmevorrichtung (6) 
wiedergebenden Signalgeber in Wirkverbindung 
steht. 

25 

8. Flurforderzeug nach einem der Anspruche 5 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
mit einem den zwischen den Laufradern der brems- 
baren Achse (2) und der Fahrbahnoberflache (8) 
vorherrschenden Reibungsbeiwert (u.) wiederge- 30 
benden Signalgeber in Wirkverbindung steht. 

Claims 

35 

1. Method of operating an industrial truck having at 
least one brakeable axle (2) and at least one non- 
brakeable axle (3), and having a control unit for a 
travelling gear of the industrial truck, the control unit 
producing a changeable control signal which de- *o 
fines the maximum permissible speed of the indus- 
trial truck, characterized in that the control signal 

is changed by means of the control unit in depend- 
ence on the direction of travel of the industrial truck 
such that a higher maximum speed is permitted dur- 45 
ing travel in the direction of the brakeable axle (2) 
than during travel in the direction of the non-brake- 
able axle (3). 

2. Method of operating an industrial truck according to ■ 50 
Claim 1, characterized in that the control signal is 
changed in dependence on the mass of a load 
borne by a load-bearing arrangement (6). 

3. Method of operating an industrial truck according to 55 
Claims 1 and 2, characterized in that the control 
signal is changed in dependence on the position of 

a load-bearing arrangement (6) which can be 



moved up and down on a lifting arrangement (4). 

4. Method of operating an industrial truck according to 
one of Claims 1 to 3, characterized in that the con- 
trol signal is influenced in dependence on the coef- 
ficient of friction (is.) which prevails between the run- 
ning wheels of the brakeable axle (2) and the road- 
way surface (8). 

. 5. Industrial truck having at least one brakeable axle 
(2) and at least one non-brakeable axle (3), and 
having a control unit for producing a changeable 
control signal which defines the maximum permis- 
sible speed of the industrial truck, characterized in 
that the control unit is in operative connection with 
a signal transmitter, which reproduces the current 
direction of travel of the industrial truck, such that a 
higher maximum speed is permitted during travel in 
the. direction of the brakeable axle (2) than during 
travel in the direction of the non-brakeable axle (3). 

6. Industrial truck according to Claim 5, 
characterized in that the control unit is in operative 
connection with a signal transmitter which repro- 
duces the mass of a load borne by a load-bearing 
arrangement (6). 

7. Industrial truck according to Claims 5 and 6, char- 
acterized in that the control unit is in operative con- 
nection with a signal transmitter which reproduces 

. the position of a load-bearing arrangement (6) 
which can be moved up and down on a lifting ar-~ 
rangement (4). 

8. Industrial truck according to one of Claims 5 to 7, * 
characterized in that the control unit is in operative 
connection with a signal transmitter which repro- 
duces the coefficient of friction (jx) which prevails 
between the running wheels of the brakeable axle 
(2) and the roadway surface (8). 

Revendications 

1 . Procede de commande d'un chariot de manutention 
comprenant au moins un essieu freinable (2) et au 
moins un essieu non freinable (3), ainsi qu'une unite 
de commande pour un entrainement de conduite 
du chariot de manutention, Punite de commande ge- 
nerant un signal de commande modifiable, etablis- 
sant la vitesse maximale admissible du chariot de 
manutention, caracterise en ce que le signal de* 
commande est modifle de telle sorte au moyen de 
Punite de commande en fonction de la direction de 
conduite du chariot de manutention que, lors de la 
conduite dans la direction de Pessieu freinable (2), 
une vitesse maximale plus elevee est autorisee que 
dans le cas de la conduite dans la direction de Pes- 
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sieu non freinable (3). 

2. Procedede commande d'un chariot de manutention - ^ 
selon la revendication 1 , caracterise en ce que le O 
signal de commande est modifie en fonction de la 5 Q 
masse d'une charge supportee par un dispositif de O 
support de charge (6). m 

—I 

3. Procede de commande d'un chariot de manutention CQ 
selon ia revendication 1 ou 2, caracterise en ce 

3: 



que le signal de commande est modifie en fonction 
de la position d'un dispositif de support de charge 



(6) deplacable de haut en bas sur un dispositif de ^ 
levage (4) . , 

CO 

4. Procede de commande d'un chariot de manutention yj 
selon Tune quelconque des revendications 1 a 3, fif| 
caracterise en ce que le signal de commande est 

influence en fonction du coefficient de frottement (ji) 

entre les roues mobiles de I'essieu freinable (2) et 20 . 

la surface de la trajectoire de conduite (8). 

• * 

5. Chariot de manutention comprenant au moins un 

essieu freinable (2) et au moins un essieu non frei- " 
nable (3) et une unite de commande pour generer 25 
ua signal de commande modifiable, etablissant la 
vitesse maximale admissible du chariot de manu- ' . 
tention, caracterise eri ce que I'unite de comman- 
de est en liaison cooperante avec un transducteur 
restituant la direction de conduite instantanee du 30 
chariot de manutention, de telle sorte qu'en cas de 
conduite dans la direction de I'essieu freinable (2), 
une vitesse maximale plus elevee soit autorisee 

que dans le cas d'une conduite, dans la direction * 
de I'essieu non freinable (3). 35 

6. Chariot de manutention selon la revendication 5, 
caracterise en ce que I'unite de commande est en 
liaison cooperante avec un transducteur restituant 

la masse d'une charge supportee par un dispositif *o . 
de support de charge (6). 

7. Chariot de manutention selon la revendication 5 ou 
6, caracterise en ce que I'unite de commande est 

en liaison cooperante avec un transducteur resti- , 45 
tuant la position d'un dispositif de support de charge 
(6) deplacable de haut en bas sur un dispositif de 
levage (4). 

8. .Chariot de manutention selon I'une quelconque des 50 
revendications 5 a 7, caracterise en ce que I'unite 

de commande est en liaison cooperante avec un 
transducteur restituant le coefficient de frottement 
entre les roues mobiles de I'essieu freinable (2) 
et'la surface de la trajectoire de conduite (8). 55 
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